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(54) Verfahren zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeugen 



(57) Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren 
zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeugen 
auf einem Rollenprufstand, mit foigenden Schritten: 

Durchfuhren eines vorbestimmten Betriebszyklus 
an einem Kraftfahrzeug, das sich auf einem Rollen- 
prufstand befindet; 

Ermittlung eines ersten Langsbeschleunigungs-Si- 
gnals (10) aus einem Drehzahl-Signaf das vom An- 
triebsstrang des Kraftfahrzeugs Oder dem Rollen- 
prufstand abgenommen wird; Ermittlung eines 



zweiten Langsbeschleunigungs-Signals (11) durch 
einen am Kraftfahrzeug befestigten Beschleuni- 
gungs-Sensor (5); 

Uberlagerung des ersten und des zweiten Langs- 
beschleunigungs-Signals (10, 11) zu einem Sum- 
mensignal (12); 

Bestimmung eines die Fahrbarkeit des Kraftfahr- 
zeugs darstellenden Parameters aus dem Sum- 
mensignal (12). 
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Beschreibung 

[0001] Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfah- 
ren zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeu- 
gen auf einem Rollenprufstand. 

[0002] ZielgrdBen bei der Entwicklung und Optimie- 
rung des Antriebssystems von Kraftfahrzeugen sind 
Emissionsverhalten, Verbrauch, Leistung und die Fahr- 
barkeit bzw. Driveability. Allgemein wird unter Driveabi- 
lity eine subjektive Empfindung von Fahrern verstan- 
den, die besonders mit dem Verhaften des Fahrzeugs 
in transienten Betriebszustanden zusamrnenhangt. Bei 
einem schnellen Niederdrucken des Gaspedals eines 
Fahrzeugs wird es als angenehm empfunden, wenn die 
Beschleunigung schnell und ruckfrei einsetzt. Ahnliches 
gilt fur andere transiente Betriebszustande, wie etwa 
plotzlicher Wechsel in den Schubbetrieb Oder die Been- 
digung des Schubbetriebs. Verzogerungen, Unregel- 
maRigkeiten Oder Schwankungen in den Reaktionen 
des Fahrzeugs auf vom Fahrer induzierte Anderungen 
wetden von diesem zumeist als storend empfunden. 
Beispiele dafursind Ruckelschwingungen, Ansprech- 
verzogerungen, Oszillationen der Drehzahl oder Zug- 
kraftschwankungen. Positiv wird eine gute Gasannah- 
mc empfunden sowie eine entsprechende Durchzugs- 
kraf I odor ein ruhiger und stabiler Leerlauf. Die Fahrbar- 
keit wird durch das Motormanagement wesentlich be- 
einfluss! aber auch durch die Aufhangung des Motors 
und dm gosamte Gestaltung des Antriebsstranges Da 
man versucht. durch Beeinffussung des Motormanage- 
ments niedrige Verbrauchswerte und eine gunstige Ab- 
gasemission zu erzielen, muss als zusatzliche Zielgrd- 
Be die Erhaltung oder Steigerung der Fahrbarkeit be- 
rucksichtigt werden. 

[0003] Problematisch ist dabei jedoch, dass die ob- 
jektive und reproduzierbare Bestimmung der Fahrbar- 
keit in der Praxis wesentlich schwieriger ist als die Be- 
stimmung des Kraftstoffverbrauchs oder der Schadstof- 
femissionen. Erschwerend kommt hinzu, dass in fruhen 
Phasen der Kraftfahrzeugentwicklung Versuchsfahr- 
zeuge normalerweise nicht verfugbar sind, weshalb 
transiente Motormanagementfunktionen am dynami- 
schen Motorprufstand optimiert werden mussen. Zuver- 
lassige Aussagen uber die Fahrbarkeit konnten dabei 
bisher jedoch nicht erhalten werden. 
[0004] In der EP 0 846 945 A der Anmelderin sind Ver- 
fahren und Vorrichtungen beschrieben, urn eine weitest- 
gehend objektive Beslimmung der Fahrbarkeit oder 
Driveability zu ermoglichen. Dabei wird das Fahrzeug 
im realen Fahrbetrieb einer Vielzahl von Messungen un- 
terzogen, wobei die Messung der Langsbeschleuni- 
gung von besonderer Wichtigkeit ist, da Ruckelschwin- 
gungen eincn wesentlichen Einfluss auf die Fahrbarkeit 
haben. In dieser Druckschrift ist auch beschrieben, wie 
auf einem dynamischen Prufstand eine Vorhersage 
uber die Driveability getroffen werden kann, wenn ein 
genaues Simulationsmodell des Fahrzeugs vorliegt, 
das insbesonders den Antriebsstrang detailliert abbil- 



det. Die Erstellung eines solchen Simulationsmodells ist 
jedoch aufwendig. 

[0005] Die Aufzeichnung der Daten zur Bestimmung 
der Driveability im Fahrbetrieb ist zwar ohne besondere 
$ Schwierigkeiten mdglich, aber in vielen Fallen ist es 
wunschenswert, gleichzeitig weitere Messungen durch- 
zufuhren, wie etwa Gerauschmessungen oder Abgas- 
messungen. In manchen Fallen ist das zu untersuchen- 
de Fahrzeug auch nicht in einem Zustand; der ohne wei- 
^0 teres einen Fahrbetrieb auf offener StraGe ermoglicht. 
In solchen Fallen ist es wunschenswert, die Fahrbarkeit 
auf einem Rollenprufstand untersuchen zu konnen. 
[0006] Mit den bekannten Verfahren ist eine Bestim- 
mung der Driveability jedoch nicht mdglich, da insbe- 
1S sonders Signale uber die Langsbeschleunigung fehlen, 
die jedoch wesentlich in die Bestimmung der Driveability 
eingehen. Die Erstellung eines ausreichend genauen 
Modells des auf dem Rollenprufstand befindlichen 
Kraftfahrzeugs ist jedoch sehr schwiertg, da auch die 
20 Dynamik des Prufstandes und die Kopplung des Fahr- 
zeugs mit den RoMen zu berucksichtigen ist. 
[0007] Aufgabe der Erfindung ist es, ein einfaches 
und zuverlassiges Verfahren zur Bestimmung der Fahr- 
barkeit eines Kraftfahrzeugs anzugeben, mit dem auf ei- 
2S nem Rollenprufstand gearbeitet werden kann. 

[0008] ErfindungsgemaG weist das Verfahren folgen- 
de Schritten auf: 
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Durchfuhren eines vorbestimmten Betriebszyklus 
an einem Kraftfahrzeug, das sich auf einem Rollen- 
prufstand befindet; 

Ermittlung eines ersten Langsbeschleunigungs-Si- 
gnals aus einem Drehzahl-Signal, das vom An- 
triebsstrang des Kraftfahrzeugs oder dem Rollen- 
prufstand abgenommen wird; 

Ermittlung eines zweiten Langsbeschleunigungs- 
Signals durch einen am Kraftfahrzeug befestigten 
Beschleunigungs-Sensor; 

Uberlagerung des ersten und des zweiten Langs- 
beschleunigungs-Signals zu einem Summensi- 
gnal; 

Bestimmung eines die Fahrbarkeit des Kraftfahr- 
zeugs darstellenden Parameters aus dem Sum- 
mensignal. 



so [0009] Wesentlich an der Erfindung ist, dass das an 
Prufstand durch Berechnung ermittelte Summensignal 
bei der Bestimmung der Driveability in analoger Weise 
verwendet werden kann wie die im realen Fahrbetrieb 
ermittelte Langsbeschleunigung. Es konnen somit die 
55 Verfahren verwendet werden, wie sie in der EP 0 846 
945 A beschrieben sind, soweit sie die Beobachtung 
des realen Fahrzeugs betreffen. 

[0010] Wie bei bekannten Verfahren wird das Fahr- 
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zeug einem Testzyklus unterworfen, wobei durch Beob- 
achtung verschiedener MessgroGen Triggerbedingun- 
gen erfasst werden, die typischen Fahrsituationen ent- 
sprechen. Durch Analyse der Messwerte wahrend des 
Auftretens dieserTriggerbedingungen konnen Parame- 
ter best immt werden. die Aussagen uber die Fahrbarkeit 
des Fahrzeugs zulassen. In der EP 846 945 A sind sol- 
che Verfahren detaiiliert beschrieben. Durch die vorlie- 
gende Erfindung ist es nun moglich, diese Verfahren 
auch an einem Fahrzeug durchzufuhren, das sich auf 
einem Rollenprufstand befindet. Dadurch kann einer- 
seits eine Vereinfachung des Testablaufs erreicht wer- 
den und andererseits konnen zusatzliche Messungen, 
die etwa die Abgasemission Oder die Gerauschentwick- 
lung betreffen, mit einfachen Mitteln simultan durchge- 
fuhrt werden. 

[0011] Besonders gunstig ist es, wenn das erste 
Langsbeschleunigungs-Signal aus einem Drehzahl-Si- 
gnal durch Differenzieren abgeleitet wird. Als Drehzahl- 
Signal kann in diesen Zusammenhang beispielsweise 
die Motordrehzahl verwendet werden. Unter Beruck- 
sichtigung der Getriebeubersetzung im jeweils einge- 
Icgten Gang, des Ubersetzungsverhaltnisses der An- 
tnebsachse und des Abrollumfangs der Reif en kann aus 
dicscm Signal die theoretische Geschwindigkeit des 25 
Fahrzeugs berechnet werden. Alternativ dazu kann die 
direkt bestimmte Drehzahl eines Rades in einen Ge- 
schwindigkeitswert umgerechnet werden, oder es wird 
dioser Wert aus der Drehzahl der Rollen des Prufstan- 
des berechnet. Durch die Differenzierung der Ge- 30 
schwindigkeit erhalt man die theoretische Langsbe- 
schleunigung. Fur die Ermittlung der Fahrbarkeit ist die- 
se GroGe jedoch nicht geeignet, da die charakteristi- 
schen Ruckelfrequenzen nur stark verfalscht wiederge- 
geben werden. Erst durch die erfindungsgemaBe Uber- 3S 
lagerung mit einem an Fahrzeug selbst abgenommenen 
Langsbeschleunigungs-Signal wird ein brauchbarer 
Wert erhalten. 

[001 2] Eine Verfalschung durch Artefakte kann insbe- 
sonders dadurch minimiert werden, dass das erste 40 
Langsbeschleunigungs-Signal einer Tiefpass-Filterung 
unterzogen wird. Dabei ist eine Grenzfrequenz zwi- 
schen 1 und 2 Hz fur die meisten Anwendungsfalle pas- 
send 

[0013] in analoger Weise ist es gunstig, wenn das 45 
zweite Langsbeschleunigungs-Signal einer Hochpass- 
Filterung unterzogen wird, wobei die Grenzfrequenz bei 
0,5 bis 1 ,5 Hz liegt. Es isl dabei gunstig, wenn die Grenz- 
frequenz des Hochpass-Filters etwas unter der des Tief- 
pass-Filters liegt. Diese Filterungen werden aufeinan- so 
der so an^estimmt, dass die Grenzfrequenz der Filter 
auf einen Wert festgelegt wird, der gewahrleistet, dass 
vom crsten Langsbeschleunigungs-Signal der nieder- 
frequente Anteil so weit genommen wird, als dieser der 
tatsachlichen Langsbeschleunigung auf der StraGe ent- ss 
sprechen wurde. Ab dieser Frequenz wird der entspre- 
chend gefilterte Anteil des zweiten Langsbeschleuni- 
gungs-Signals genommen, urn die hoherfrequenten An- 



teile der Langsbeschleunigung unverzerrt abzubilden. 
Es hat sich herausgestellt, dass durch ein solches Ver- 
fahren ein Summensignal erhalten werden kann, das ei- 
ne hervorragende Ubereinstimmung mit einem realen 
Langsbeschleunigungs-Signal aufweist. 
[0014] Eine weitere Verbesserung der Genauigkeit 
der Ubereinstimmung kann dadurch erreicht werden, 
dass bei der Bildung des Summensignals die Gruppen- 
laufzeiten im Hochpass-Filter und/oder im Tiefpass-Fil- 
ter korrigiert werden. Auf diese Weise kann man die re- 
lative Phasenlage der einzelnen Frequenzkomponen- 
ten in eine Relation bringen, wie sie beim realen Signal 
vorliegt. 

[0015] Eine umfassende Beurteilung der Fahrbarkeit 
kann dadurch erreicht werden, dass zusatzlich zum 
Summensignal zur Bestimmung eines die Fahrbarkeit 
des Kraftfahrzeugs darstellenden Parameters minde- 
stens eine zusatzliche MessgroBe aus der folgenden 
Gruppe verwendet wird: Motordrehzahl, Drosselklap- 
pen-bzw. Gaspedalstellung, Fahrzeuggeschwindigkeit, 
Saugrohrunterdruck, Kuhlmitteltemperatur, Zundzeit- 
punkt, Einspritzmenge, Lambda-Wert, Abgasruckfuhr- 
rate und Abgastemperatur. Die Bestimmung eines Wer- 
tes fur die Fahrzeuggeschwindigkeit erfolgt wie oben 
beschrieben. Eine Korrektur der hoherfrequenten Antei- 
le ist in diesem Fall nicht erforderlich, da diese nicht in 
die Berechnung der Fahrbarkeit eingehen, wenn man 
von der Langsbeschleunigung absieht, die gesondert 
verarbeitet wird. 

[0016] Eine besonders genaue Aussage uber die 
Fahrbarkeit kann dadurch getroffen werden, dass aus 
dem Summensignal die Schwingungsamplitude bei 
charakteristischen Ruckelfrequenzen abgeleitet wird. 
[0017] Weiters betrifft die Erfindung eine Vorrichtung 
zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeugen 
auf einem Rollenprufstand, mit einem ersten Sensor zur 
Erfassung eines Drehzahl-Signals vom Antriebsstrang 
des Kraftfahrzeugs Oder vom Rollenprufstand, mit ei- 
nem Beschleunigungssensor zur Erfassung der Langs- 
beschleunigung des Kraftfahrzeugs und mit einer Aus- 
wertungseinrichtung, die mit dem ersten Sensor und mit 
dem Beschleunigungssensor verbunden ist und die da- 
zu ausgebildet ist, die Signale der Sensoren weiterzu- 
verarbeiten und zu einem Summensignal zu uberla- 
gern, urn aus dem Summensignal einen die Fahrbarkeit 
des Kraftfahrzeugs darstellenden Parameterzu berech- 
nen. Wie oben beschrieben, ist es mit einer solchen Vor- 
richtung moglich, auf einem Rollenprufstand genaue 
Bestimmungen der Fahrbarkeit durchzufuhren. 
[0018] Besonders gunstig ist es, wenn der Beschleu- 
nigungssensor im Bereich einer Nackenstutze des 
Kraftfahrzeugs angebracht ist. Es hat sich herausge- 
stellt, dass dadurch eine besonders genaue Uberein- 
stimmung mit den Empfindungen des Fahrers erreich- 
bar ist, insbesonders wenn es sich urn die Kopfstutze 
des Fahrersitzes handelt. 

[0019] Wie bereits beschrieben ist es vorteilhaft, 
wenn die Auswertungseinrichtung einen Differenziator 
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und einen Tiefpass-Filter fur das erste Langsbeschleu- 
nigungs-Signal und/oder einen Hochpass-Filter fur das 
zweite Langsbeschleunigungs-Signal aufweist. 
[0020] In der Folge wird die Erfindung anhand der in 
den Figuren dargestellten Ausfuhrungsbeispiele naher s 
erlautert. Es zeigen: 

Fig. 1 die erfindungsgemaBe Vorrichtung in einem 
schematischen Blockschaltbild, 

10 

Fig. 2 ein Diagramm, das die Uberlagerung des er- 
sten und des zweiten Langsbeschleuni- 
gungs-Signals zeigt. 

[0021] Mit dem Drehzahlsensor 1 wird die jeweilige '5 
Motordrehzah! gemessen. Diese Messung erfolgt in be- 
kannter Ober einen CAN-Bus, der Sensor kann induktiv 
Oder digital ausgebildet sein. In der Berechnungseinheit 
2 wird unter Berucksichtigung der Getriebeubersetzung 
aus der Motordrehzahl die theoretische Fahrzeugge- 20 
schwindigkeit berechnet und durch Differenzieren der 
Geschwindigkeit die theoretische Beschleunigung ab- 
geleitet. Das Signal aus der Berechnungseinheit 2 wird 
in einem Tiefpass-Filter 3 umgewandelt, wobei es sich 
dabei um ein digitales Filter der Ordnung 2 mit einer 2s 
Grenzfrequenzfgvon 1 .5 Hz handelt. Die Welligkeitdes 
Filters betragt 3 dB. In einer Korrektureinheit 4 wird die 
zeitliche Verschiebung der Einzelwerte um die aus dem 
Filter resultierende Gruppenlaufzeit korrigiert. 
[0022] Parallel dazu wird die tatsachliche Langsbe- 30 
schleunigung durch einen Langsbeschleunigungs-Sen- 
sor 5 gemessen, der beispielsweise in der Nackenstut- 
ze des Kraftfahrzeugs angeordnet ist. Das Signal des 
Sensors 5 wird in einem Hochpass-Filter 6 gefiltert, das 
die Ordnung 2 aufweist und eine Grenzfrequenz fg von 35 
1 Hz besitzt. Die Welligkeit dieses Filters betragt eben- 
falls 3 dB. Auch dieses gefilterte Signal wird in einer Kor- 
rektureinheit 7 um die aus dem Filter resultierende 
Gruppenlaufzeit korrigiert. 

[0023] In einem Addierwerk8 werden die Signale aus 40 
den Korrektureinheiten 4, 7 addiert und einer Berech- 
nungseinheit 9 fur die Driveability zugefuhrt, die bei- 
spielsweise das Ruckeln bewertet. 
[0024] Die Funktionsweise der in dem Blockdia- 
gramm von Fig. 1 erklarten Schaltung wird nun anhand 45 
des Diagramms von Fig. 2 erlautert. Dabei werden die 
entsprechenden Beschleunigungswerte a in einem in- 
stationaren Fahrzustand uber der Zeitachse aufgetra- 
gen. Mit 10 ist das erste Langsbeschleunigungs-Signal 
bezeichnet, das aus der Motordrehzahl abgeleitet ist. so 
Dieses Signal 10 ist mit unterbrochenen Linien darge- 
stellt. Wie aus der Fig. 2 ersichtlich ist : handelt es sich 
dabei um ein relativ glattes Signal, da auf grund der Tief- 
pass-Filterung die hochfrequenten Anteile ausgefiltert 2. 
sind. Mit 11 ist eine punktierte Linie bezeichnet, die das 55 
zweite Langsbeschleunigungs-Signal dargestellt. Das 
Signal schwankt um die Zeitachse, da das auf dem Rol- 
lenprufstand befindliche Fahrzeug naturgemaB keine 



langer andauernden Phasen einer Beschleunigung mit 
gleichem vbrzeichen aufweisen kann. AuBerdem ist 
dieses Signal hochpassgefiltert. 

[0025] Mit 12 ist in durchgezogenen Linien das Sum- 
mensignal aus dem ersten Langsbeschleunigungs-Si- 
gnal 10 und dem zweiten Langsbeschleunigungs-Si- 
gnal 11 dargestellt. Der globale Verlauf dieses Sum- 
mensignals 12 folgt naturgemaB dem ersten Langsbe- 
schleunigungs-Signal 10, es werden jedoch auch die 
hochfrequenten Anteile des zweiten Langsbeschleuni- 
gungs-Signals 11 abgebildet. 

[0026] Es hat sich herausgestellt dass das Summen- 
signal 12 in hervorragender Weise geeignet ist, als Ba- 
sis fur die Beurteilung der Fahrbarkeit eines Fahrzeugs 
zu dienen, das auf einem Rollenprufstand untersucht 
wird. Das Summensignal 12 entspricht dabei qualitativ 
weitestgehend der tatsachlichen Langsbeschleuni- 
gung, die im Betrieb des Fahrzeugs auf der StraBe 
durch einen Langsbeschleunigungs-Sensor 5 messbar 
ist. Auf diese Weise konnen Untersuchungen uber die 
Fahrbarkeit des Fahrzeugs auf einem Rollenprufstand 
in vereinfachter Form durchgefuhrt werden, ohne die 
Qualitat der Ergebnisse zu beeintrachtigen. 



Patentanspruche 

1. Verfahren zur Analyse des Fahrverhaltens von 
Kraftfahrzeugen auf einem Rollenprufstand, mit fol- 
genden Schritten: 

Durchfuhren eines vorbestimmten Betriebszy- 
klus an einem Kraftfahrzeug, das sich auf ei- 
nem Rollenprufstand befindet; 

Ermittlung eines ersten Langsbeschleuni- 
gungs-Signals (10) aus einem Drehzahl-Si- 
gnal, das vom Antriebsstrang des Kraftfahr- 
zeugs oder dem Rollenprufstand abgenommen 
wird; 

Ermittlung eines zweiten Langsbeschleuni- 
gungs-Signals (11) durch einen am Kraftfahr- 
zeug befestigten Beschleunigungs-Sensor (5); 

Uberlagerung des ersten und des zweiten 
Langsbeschleunigungs-Signals (10, 11) zu ei- 
nem Summensignal (12); 

Bestimmung eines die Fahrbarkeit des Kraft- 
fahrzeugs darstellenden Parameters aus dem 
Summensignal (12). 

Verfahren nach Anspruch 1, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass das erste Langsbeschleunigungs- 
Signal (10) aus einem Drehzahl-Signal durch Diffe- 
renzieren abgeleitet wird. 
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Verfahren nach einem der Anspruche 1 oder 2, da- (5 ) fur das zweite Langsbeschleunigungs-Siqnal 

durch gekennzeichnet, dass das erste Langsbe- (11) aufweist. 

schleunigungs-Signal (10) einer Tiefpass-Filterung 
unterzogen wird. 

5 

Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 3, da- 
durch gekennzeichnet, dass das zweite Langsbe- 
schleunigungs-Signal (11) einer Hochpass-Filte- 
rung unterzogen wird. 



w 



Verfahren nach einem der Anspruche 3 oder 4, da- 
durch gekennzeichnet, dass bei der Bildung des 
Summensignals (12) die Gruppenlaufzeiten im 
Hochpass-Filter (6) und/oder im Tiefpass-Filter (3) 
korrigiert werden. is 



6. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 5, da- 
durch gekennzeichnet, dass zusatzlich zum Sum- 
mensignal (12) zur Bestimmung eines die Fahrbar- 
keil des Kraftfahrzeugs darstellenden Parameters 20 
mindestens eine zusatzliche MessgroGe aus der 
folgenden Gruppe verwendet wird: Motordrehzahl, 
Drosselklappen- bzw. Gaspedalstellung, Fahr- 
zeuggeschwindigkeit, Saugrohrunterdruck, Kuhl- 
mitteltempGratur, Zundzeitpunkt, Einspritzmenge, 25 
Lambda-Wert, Abgasruckfuhrrate und Abgastem- 
peratur. 

7. Verfahren nach einem der Anspruche 1 bis 6, da- 
durch gekennzeichnet, dass aus dem Summen- 30 
signal (12) die Schwingungsamplitude bei charak- 
teristischen Ruckelfrequenzen abgeleitet wird. 



8. Vorrichtung zur Analyse des Fahrverhaltens von 
Kraftfahrzeugen auf einem Rollenprufstand, mit ei- 35 
nem ersten Sensor (5) zur Erfassung eines Dreh- 
zahl-Signals vom Antriebsstrang des Kraftfahr- 
zeugs oder vom Rollenprufstand, mit einem Be- 
schleunigungssensor zur Erfassung der Langsbe- 
schleunigung des Kraftfahrzeugs und mit einer 40 
Auswertungseinrichtung, die mit dem ersten Sen- 
sor und mit dem Beschleunigungssensor verbun- 
den ist und die dazu ausgebildet ist, die Signale der 
Sensoren weiterzuverarbeiten und zu einem Sum- 
mensignal (12) zu uberlagern, urn aus dem Sum- 45 
mensignal (12) einen die Fahrbarkeit des Kraftfahr- 
zeugs darstellenden Parameter zu berechnen. 

9. Vorrichtung nach Anspruch 8, dadurch gekenn- 
zeichnet, dass der Beschleunigungssensor (5) im so 
Bereich einer Nackenstutze des Kraftfahrzeugs an- 
gebracht ist. 



10. Vorrichtung nach einem der Anspruche 8 oder 9, 

dadurch gekennzeichnet, dass die Auswertungs- ss 
einrichtung einen Differenziator und einen Tief- 
pass-Filter (3) fur das erste Langsbeschleuni- 
gungs-Signal (10) und/oder einen Hochpass-Filter 
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(54) Verfahren zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeugen 



(57) Die vorliegende Erfindung betrifft ein Verfahren 
zur Analyse des Fahrverhaltens von Kraftfahrzeugen 
auf einem Rollenprufstand, mit folgenden Schritten: 

Durchfuhren eines vorbestimmten Betriebszyklus 
an einem Kraftfahrzeug, dassich auf einem Rollen- 
prufstand befindet; 

Ermittlung eines ersten Langsbeschleunigungs-Si- 
gnals (10) aus einem Drehzahl-Signal, das vom An- 
triebsstrang des Kraftfahrzeugs oder dem Rollen- 
prufstand abgenommen wird; Ermittlung eines 



zweiten Langsbeschleunigungs-Signals (11) durch 
einen am Kraftfahrzeug befestigten Beschleuni- 
gungs-Sensor (5); 

Uberlagerung des ersten und des zweiten Langs- 
beschleunigungs-Signals (10, 11) zu einem Sum- 
mensignal (12); 

Bestimmung eines die Fahrbarkeit des Kraftfahr- 
zeugs darstellenden Parameters aus dem Sum- 
mensignal (12). 
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